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Анализируются результаты 
экспериментов, которые проводятся 
авторами с 2004 года совместно 
с профессиональными пилотами 
и студентами Университета 
гражданской авиации. Целью 
исследования является изучение 
возможностей соционической модели 
интертипных отношений для оценки 
взаимодействия в двухчленном экипаже 
летательного аппарата с применением 
комплексного соционического 
критерия эффективности и данных 
косвенной социометрии. Приводятся 
статистические критериальные 
зависимости. Статья продолжает ранее 
начатую тему (см. «МТ», 2014, № 5; 
2016, № 1; 2017, № 3).
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Большинство всех резонансных авиака-тастроф последнего времени имеют в качестве главной или сопутствующей 
причины –  нарушение взаимодействия в эки-
паже . Наглядным примером может служить 
катастрофа самолёта Ан-148-100B авиаком-
пании «Саратовские авиалинии», выполняв-
шего рейс 6W703 из Москвы в Орск 11 февра-
ля 2018  года . По данным расследования 
вскоре после взлёта внимание пилотов было 
привлечено к отличавшимся и при этом кри-
тически низким показаниям скорости на 
приборах; командир летательного аппарата 
(ЛА) пытался добиться изменения ситуации 
путём введения самолёта в пике, в то время 
как второй пилот указывал на недопустимость 
таких действий . Возникло понятное психо-
эмоциональное напряжение, на записи рече-
вого самописца слышна ругань . В результате 
попытки что-то исправить оказались без-
успешными вплоть до столкновения с землёй .
Характерными примерами подобных 
нарушений взаимодействия были также ка-
тастрофы самолётов Ту-134  (г . Иваново, 
27 .08 .1992) [1], Ту-154 (г . Иркутск, 04 .07 .2001) 
[2], Ту-154 (п . Сухая Балка, 22 .08 .2006) [3], 
Boeing 737 (г . Пермь, 13 .09 .2008) [4], Ту-154 
(г . Домодедово, 04 .12 .2010) [5], Ту-134 (г . Пет-
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розаводск,  20 .06 .2011)  [6], Як-42  (г . Яро-
славль, 07 .09 .2011) [7, с . 195–196, 221] .
Авторами в работах [8, 9] рассмотрены 
некоторые возможные пути снижения нега-
тивного влияния человеческого фактора на 
безопасность полётов, включая и повышение 
эффективности взаимодействия в экипаже 
ЛА . В данной статье, как и ряде других [10–
18], исследуется вопрос оценки эффектив-
ности взаимодействия в экипаже ЛА на ос-
нове соционического подхода, то есть с ис-
пользованием теории интертипных отноше-
ний (ИО) . При этом, поскольку речь идёт 
о  соционике,  естественно,  учитывается 
только информационный аспект взаимодей-
ствия между людьми .
Впрочем,  результаты  исследований, 
опубликованные в [12–18], носят несколько 
противоречивый характер . Так, например, 
при использовании ИО, предложенных 
В . В . Гуленко [19], в работах [15–18] было 
однозначно выявлено только негативное 
влияние несовпадения у испытуемых рацио-
нального и иррационального начал, т . е . не-
совпадения по психологической дихотомии 
«рациональность–иррациональность» 
(Р/И) . Однако, как было впоследствии по-
казано [12–14], ситуация оказалась суще-
ственно сложнее .
Из современных взглядов на теорию ИО 
наиболее продуктивными нам представляют-
ся некоторые идеи Г . А . Шульмана  [20, 
с . 35–49], который первым высказал крайне 
логичную, по нашему мнению, мысль о том, 
что ИО существует отнюдь не 16, а значитель-
но больше . Сам Шульман насчитывал 256 ИО 
и необоснованно, на наш взгляд, приписывал 
авторство данной идеи А . Аугустинавичюте 
[20, с . 37] . Однако же, учитывая, что исходя из 
обычного здравого смысла отношения, на-
пример, этико-сенсорного экстраверта с ин-
туитивно-логическим интровертом это абсо-
лютно то же самое, что отношения интуитив-
но-логического интроверта с этико-сенсор-
ным экстравертом, ИО будет всё-таки 136 .
В работе  [13]  для каждой из 1946 пар 
участников проведённых авторами много-
численных экспериментов по методике из 
[21] была рассчитана соционическая модель 
интертипных отношений (СМИО) с исполь-
зованием ИО Гуленко–Шульмана  (в  [21, 
с . 221] она названа СМИО (ГШ)) . В зависи-
мости от  знака и  величины полученных 
в этих экспериментах коэффициентов кор-
реляции между соответствующей составляю-
щей СМИО (ГШ) и суммарной норматив-
ностью в паре, рассчитанной по методике 
А . М . Эткинда  [22], каждому случаю ИО 
присваивался ранг от 1 до 136 . При сумми-
ровании ранги 16 тож дественных ИО учиты-
вались однократно, а ранги всех прочих ИО 
удваивались .
Было исследовано предположение о том, 
что нужно учитывать не только совпадение 
либо несовпадение по той или иной психо-
логической дихотомии (ПД), но и то, какие 
именно психологические функции или уста-
новки совпали . В этом случае мы имеем не 
16 = 2×2×2×2 ИО, а 3×3×3×3 = 81 ИО, причём 
количество, так сказать, исходных интертип-
ных отношений по Шульману в каждом из 
ИО 81 типа не одинаково . Поэтому в  [13, 
с .  39]  рассчитывалась не  сумма  рангов, 
а средний ранг по группе однотипных ИО 
с учётом их количества .
Ожидаемо, с точки зрения теоретических 
предположений, высказанных в монографии 
[21,  с .  229],  и  результатов,  полученных 
в статьях [15, с . 222–223; 17, с . 112; 18, с . 31], 
оказалось,  что несовпадение по ПД Р/И 
однозначно хуже, чем совпадение хоть по 
рациональности, хоть по иррациональности 
при любых сочетаниях совпадения или не-
совпадения по всем остальным ПД . А вот 
совпадение по рациональности было лучше, 
чем совпадение по иррациональности в слу-
чаях  совпадения по интроверсии,  этике 
и интуиции . Но самый теоретически неожи-
данный результат получился по дихотомии 
экстраверсия–интроверсия  (Э/И) . При 
любых сочетаниях совпадения или несовпа-
дения по всем остальным ПД совпадение по 
экстраверсии было лучше несовпадения по 
ПД Э/И, а оно в свою очередь –  лучше со-
впадения по интроверсии .
Для  проверки  выводов,  полученных 
в [13], в работе [12] были исследованы две 
группы испытуемых . Одна из 823 пар, состав-
ленных из 81 человека, а другая из 895 пар, 
составленных из 72 человек . При этом полу-
ченные результаты совпали с прежними ре-
зультатами далеко не во всём .
Наиболее интересен, пожалуй, вариант 
по ПД Э/И . Так, в первой группе в 100 % 
случаев совпадение по экстраверсии лучше 
несовпадения по ПД Э/И, но то в свою оче-
редь лучше, чем совпадение по интроверсии . 
Во второй группе результат практически тот 
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же, за исключением двух случаев: совпадение 
по интроверсии при совпадении по этике 
лучше, чем несовпадение по ПД Э/И, но 
хуже, чем совпадение по экстраверсии, а так-
же при совпадении по рациональности, со-
впадение по экстраверсии и интроверсии 
одинаково лучше несовпадения по ПД Э/И . 
В первой группе также в 100 % случаев со-
впадение по логике лучше несовпадения по 
ПД логика–этика (Л/Э), но оно уже лучше, 
чем совпадение по этике . Во второй группе 
такая картина наблюдается только в четырёх 
случаях из девяти . В трёх случаях обратная 
картина и ещё в двух совпадение по логике 
лучше,  чем  совпадение по  этике,  а  оно, 
в свою очередь, лучше несовпадения по ПД 
Л/Э . И в «старом», и в «новом» эксперимен-
тах в 100 % случаев совпадение по сенсорике 
оказалось лучше несовпадения по ПД сен-
сорика–интуиция (С/И), но то оказалось 
лучше, чем совпадение по интуиции .
Наибольшие расхождения между двумя 
экспериментами зафиксированы по ПД Р/И . 
В «новом» несовпадение по ПД Р/И в 100 % 
случаев оказалось лучше совпадения по ра-
циональности . А вот в «старом» при совпа-
дениях по интроверсии и интуиции совпаде-
ние по рациональности лучше совпадения 
по иррациональности и в 100 % случаев не-
совпадение по ПД Р/И хуже совпадения .
Делать какие-либо однозначные заключе-
ния, видимо, преждевременно, но, учитывая 
достаточно большие и примерно одинаковые 
по объёму и составу непересекающиеся вы-
борки, с определённой уверенностью можно 
говорить о том, что гипотеза в монографии 
[21] о превосходстве тождественных ИО не 
подтвердилась . Картина явно сложнее .
Для уточнения складывающейся картины 
была исследована ещё одна выборка из 780 
пар, составленных из 40 пилотов-выпускни-
ков [23, с . 21–28] . Эта выборка интересна 
тем, что кроме данных о суммарной норма-
тивности (N) для каждой пары по методике 
А . М . Эткинда [22, с . 110–114] была рассчи-
тана и суммарная валентность (V) . Результа-
ты расчёта среднего ранга по группе одно-
типных ИО с учётом их количества, также 
как это было сделано и в [12, 13], приведены 
в таблицах 1 и 2 . (Авторы [23] этих расчётов 
не производили) . Расчёт рангов нами выпол-
нялся, исходя из коэффициентов корреля-
ции между соответствующей составляющей 
СМИО (ГШ), а также:
• суммарной в паре нормативностью N 
(для таблицы 1);
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Совпадение по 
экстраверсии
54,25 63,06 62,94 48,69 60,19 74,25 108,56 66,44 9,88
Несовпадение по 
ПД Э/И
67,69 73,44 71,81 59,63 71,09 84,56 110,38 79,94 16,13
Совпадение по 
интроверсии
73,38 73,25 67,56 57,13 71,69 86,94 99,25 78,94 30,31
Совпадение по 
логике
54,25 67,69 73,38 51,13 64,63 86,63 87,19 77,44 20,94
Несовпадение по 
ПД Л/Э
63,06 73,44 73,25 57,63 70,47 84,63 109,88 77,59 18,13
Совпадение по 
этике
62,94 71,81 67,56 58,69 68,50 78,44 121,63 68,63 15,25
Совпадение по 
сенсорике
48,69 59,63 57,13 51,13 57,63 58,69 97,75 56,69 13,94
Несовпадение по 
ПД С/И
60,19 71,09 71,69 64,63 70,47 68,50 108,06 75,00 16,00
Совпадение по 
интуиции
74,25 84,56 86,94 82,63 84,63 78,44 114,69 94,56 26,50
Совпадение по 
рациональности
108,56 110,38 99,25 87,19 109,88 121,63 97,75 108,06 114,69
Несовпадение по 
ПД Р/И
66,44 79,94 78,94 77,44 77,59 68,63 56,69 75,00 94,56
Совпадение по 
иррациональности
9,88 16,13 30,31 20,94 18,13 15,25 13,94 16,00 26,50
ПД С/И ПД Р/И
ПД Э/И
ПД Л/Э
ПД Р/И
ПД Э/И ПД Л/Э
ПД С/И
Таблица 1
Средний ранг ИО в зависимости от совпадения или несовпадения по отдельным ПД 
для 780 пар с учётом их суммарной нормативности
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• суммарной в паре валентностью V (для 
таблицы 2) .
В 100 % случаев, как и для выборки из 
работы [12], совпадение по иррационально-
сти оказалось лучше и несовпадения по ПД 
Р/И, но то в свою очередь оказалось лучше, 
чем совпадение по рациональности . Причём 
этот результат справедлив и для норматив-
ности, и валентности .
Для ПД С/И и в [12], и в [21], и в рассма-
триваемом эксперименте из  [23]  (как для 
валентности, так и нормативности) в 100 % 
случаев  справедливо, что  совпадение по 
сенсорике оказалось лучше несовпадения по 
ПД С/И, а то лучше, чем совпадение по ин-
туиции .
С ПД Э/И всё не  столь  однозначно . 
Если для работы [21] в 100 % случаев спра-
ведливо, что совпадение по экстраверсии 
лучше несовпадения по ПД Э/И, но  то, 
в свою очередь, лучше, чем совпадение по 
интроверсии, то для [12] это будет спра-
ведливо только в 78 % случаев, хотя совпа-
дение  по  экстраверсии  лучшее  в  100 % 
случаев . Для эксперимента из  [23],  если 
взять нормативность (см . таблицу 1), вы-
явленная закономерность в целом сохра-
няется .  В  89 %  случаев  совпадение  по 
экстраверсии  лучшее и  только  в  одном 
случае, при совпадении по рационально-
сти, лучшим будет совпадение по интро-
версии . При этом в  44 % случаев имею-
щаяся  здесь  закономерность полностью 
повторяет  свой  аналог  из  работы  [21, 
с . 229] . А вот если взять валентность (см . 
таблицу 2), то здесь закономерность полу-
чается фактически прямо противополож-
ной: в 89 % случаев совпадение по интро-
версии оказалось лучше несовпадения по 
ПД Э/И, а то, в свою очередь, лучше, чем 
совпадение  по  экстраверсии,  и  только 
в одном случае, при совпадении по ирра-
циональности,  всё  было  с  точностью до 
наоборот .
Для ПД Л/Э ситуация наиболее сложная . 
Если в эксперименте из [21] для 100 % слу-
чаев совпадение по логике лучше несовпаде-
ния по ПД Л/Э, а то опять же лучше, чем 
совпадение по этике,  то для всех прочих 
экспериментов закономерностей практиче-
ски нет (особенно для результатов из табли-
цы 1) .
В таблице 3 в 256 четырёхзначных обо-
значениях ИО  в  порядке  очерёдности 
расположены символы, относящиеся со-
ответственно к ПД Э/И, Л/Э, С/И и Р/И, 
при этом символ «L» означает совпадение 
в  данном ИО по  таким  свойствам,  как 
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Совпадение по 
экстраверсии
68,50 75,13 77,13 57,56 74,25 89,81 125,13 80,06 10,63
Несовпадение по 
ПД Э/И
66,94 72,97 73,06 55,81 71,66 86,81 120,31 73,00 19,63
Совпадение по 
интроверсии
53,94 59,56 59,38 47,81 57,06 70,50 102,44 52,88 24,25
Совпадение по 
логике
68,50 66,94 53,94 48,56 63,88 80,00 107,19 70,19 8,75
Несовпадение по 
ПД Л/Э
75,13 72,97 59,56 55,75 69,81 85,25 119,13 71,25 19,00
Совпадение по 
этике
77,13 73,06 59,38 56,94 71,13 83,44 122,75 66,25 27,38
Совпадение по 
сенсорике
57,56 55,81 47,81 48,56 55,75 56,94 106,69 48,69 12,94
Несовпадение по 
ПД С/И
74,25 71,66 57,06 63,88 69,81 71,13 118,25 69,63 17,13
Совпадение по 
интуиции
89,81 86,81 70,50 80,00 85,25 83,44 125,00 91,00 26,94
Совпадение по 
рациональности
125,13 120,31 102,44 107,19 119,13 122,75 106,69 118,25 125,00
Несовпадение по 
ПД Р/И
80,06 73,00 52,88 70,19 71,25 66,25 48,69 69,63 91,00
Совпадение по 
иррациональности
10,63 19,63 24,25 8,75 19,00 27,38 12,94 17,13 26,94
ПД С/И ПД Р/И
ПД Э/И
ПД Л/Э
ПД Р/И
ПД Э/И ПД Л/Э
ПД С/И
Таблица 2
Средний ранг ИО в зависимости от совпадения или несовпадения по отдельным ПД 
для 780 пар с учётом их суммарной валентности 
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экстраверсия, логика, сенсорика и рацио-
нальность,  символ  «P» –   совпадение по 
таким свойствам, как интроверсия, этика, 
интуиция и иррациональность, а символ 
«0» –   несовпадение свойств по  соответ-
ствующей ПД .
Исходя из изложенных ранее соображе-
ний, в таблице 4 представлены возможные 
коэффициенты для каждого из ИО для рас-
чёта  прогностического  соционического 
критерия эффективности взаимодействия 
ϒ
ГШ01
 .
Прогностический соционический крите-
рий ϒ
ГШ01
 аналогичен предлагавшимся ранее 
прогностическим критериям צ на базе ИО 
А . Аугустинавичюте [21, 24] или же צ
02
צ,
03
צ,
04
 – 
на базе ИО В . В . Гуленко [16–18] и опреде-
ляется формулой:
( )
256
01
1
ГШ i i
i
η µ
=
ϒ = ∑ ,
где μ
i
 –  составляющая СМИО (ГШ); η
i
 –  ко-
эффициент из таблицы 4 .
ВЫВОДЫ
Разработка достаточно адекватного про-
гностического соционического критерия 
эффективности взаимодействия остаётся 
актуальной задачей, но требует дальнейших 
исследований, поскольку полученные ре-
зультаты пока неоднозначны . Применитель-
Таблица 3
Предлагаемая таблица модифицированных интертипных 
отношений на базе СМИО (ГШ) [21]
ТИМ 1111 1110 1101 1100 1011 1010 1001 1000 0111 0110 0101 0100 0011 0010 0001 0000
LLLL LLLP LLPL LLPP LPLL LPLP LPPL LPPP PLLL PLLP PLPL PLPP PPLL PPLP PPPL PPPP
1111 LLLL LLLL LLL0 LL0L LL00 L0LL L0L0 L00L L000 0LLL 0LL0 0L0L 0L00 00LL 00L0 000L 0000
1110 LLLP LLL0 LLLP LL00 LL0P L0L0 L0LP L000 L00P 0LL0 0LLP 0L00 0L0P 00L0 00LP 0000 000P
1101 LLPL LL0L LL00 LLPL LLP0 L00L L000 L0PL L0P0 0L0L 0L00 0LPL 0LP0 000L 0000 00PL 00P0
1100 LLPP LL00 LL0P LLP0 LLPP L000 L00P L0P0 L0PP 0L00 0L0P 0LP0 0LPP 0000 000P 00P0 00PP
1011 LPLL L0LL L0L0 L00L L000 LPLL LPL0 LP0L LP00 00LL 00L0 000L 0000 0PLL 0PL0 0P0L 0P00
1010 LPLP L0L0 L0LP L000 L00P LPL0 LPLP LP00 LP0P 00L0 00LP 0000 000P 0PL0 0PLP 0P00 0P0P
1001 LPPL L00L L000 L0PL L0P0 LP0L LP00 LPPL LPP0 000L 0000 00PL 00P0 0P0L 0P00 0PPL 0PP0
1000 LPPP L000 L00P L0P0 L0PP LP00 LP0P LPP0 LPPP 0000 000P 00P0 00PP 0P00 0P0P 0PP0 0PPP
0111 PLLL 0LLL 0LL0 0L0L 0L00 00LL 00L0 000L 0000 PLLL PLL0 PL0L PL00 P0LL P0L0 P00L P000
0110 PLLP 0LL0 0LLP 0L00 0L0P 00L0 00LP 0000 000P PLL0 PLLP PL00 PL0P P0L0 P0LP P000 P00P
0101 PLPL 0L0L 0L00 0LPL 0LP0 000L 0000 00PL 00P0 PL0L PL00 PLPL PLP0 P00L P000 P0PL P0P0
0100 PLPP 0L00 0L0P 0LP0 0LPP 0000 000P 00P0 00PP PL00 PL0P PLP0 PLPP P000 P00P P0P0 P0PP
0011 PPLL 00LL 00L0 000L 0000 0PLL 0PL0 0P0L 0P00 P0LL P0L0 P00L P000 PPLL PPL0 PP0L PP00
0010 PPLP 00L0 00LP 0000 000P 0PL0 0PLP 0P00 0P0P P0L0 P0LP P000 P00P PPL0 PPLP PP00 PP0P
0001 PPPL 000L 0000 00PL 00P0 0P0L 0P00 0PPL 0PP0 P00L P000 P0PL P0P0 PP0L PP00 PPPL PPP0
0000 PPPP 0000 000P 00P0 00PP 0P00 0P0P 0PP0 0PPP P000 P00P P0P0 P0PP PP00 PP0P PPP0 PPPP
Таблица 4
Коэффициенты (η
i
) для расчёта прогностического соционического критерия 
эффективности взаимодействия (ϒ
ГШ01
)
ТИМ 1111 1110 1101 1100 1011 1010 1001 1000 0111 0110 0101 0100 0011 0010 0001 0000
LLLL LLLP LLPL LLPP LPLL LPLP LPPL LPPP PLLL PLLP PLPL PLPP PPLL PPLP PPPL PPPP
1111 LLLL 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1 -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0
1110 LLLP +2 +4 +1 +3 +2 +4 +1 +3 +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2
1101 LLPL -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0 -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1
1100 LLPP +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1
1011 LPLL 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1 -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0
1010 LPLP +2 +4 +1 +3 +2 +4 +1 +3 +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2
1001 LPPL -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0 -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1
1000 LPPP +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1
0111 PLLL -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0 -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1
0110 PLLP +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1
0101 PLPL -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1 -3 -1 -4 -2 -3 -1 -4 -2
0100 PLPP 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1 -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0
0011 PPLL -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0 -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1
0010 PPLP +1 +3 0 +2 +1 +3 0 +2 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1
0001 PPPL -2 0 -3 -1 -2 0 -3 -1 -3 -1 -4 -2 -3 -1 -4 -2
0000 PPPP 0 +2 -1 +1 0 +2 -1 +1 -1 +1 -2 0 -1 +1 -2 0
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но к лётному экипажу это тем более важно, 
ибо характер отношений между людьми, 
ответственными за жизнь пассажиров воз-
душного  судна, подлежит особо  строгой 
оценке . И профессиональной, и просто че-
ловеческой .
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